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Beschreibxing 

Vorrichtung und Verfahren zuia Erfassen eines Objektes Oder 
einer Person im Innenraum eines .Fahrzeugs 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung sowie ein Verfahren 
zum Erfassen eines Objektes oder einer Person im Innenraim 
eines Fahrzeugs. 

Weit in Richtung Armaturenbrett vorverlagerte Personen wie 
auch Kinder in sogenannten Reboard-Kindersitzen auf dem Bei- 
fahrersitz sind wahrend des Fahrzeugbetriebes eines mit Air- 
bag versehenen Kraft fahrzeuges der Gefahr ausgesetzt, durch 
die Aufblaswucht des Airbags bei einem Unfall Verletzungen zu 
erleiden. Moderne Steuerungssysteme fUr den Personenschutz 
sind bestrebt, den Airbag in derartigen Situationen abzu- 
schalten oder mit verminderter Wucht aufzublasen^ ma die Ge- 
fahr einer Verletzung eines Insassen abzuwenden, Zur Ermitt- 
lung der In'sassenposition im Fahrzeug werden vorzugsweise be- 
rUhrungslose, optische Sensoren eingesetzt. 

Gew5hnlich wird eine bekannte Vorrichtung zur Objekt- und 
Personenerfassung als von der eigentlichen Steuereinrichtung 
ftlr das Personenschutzmittel separat ausgebildetes Gerat im 
Fahrzeuginnenraum derart angeordnet/ dass entweder eine Er- 
kennung eines Insassen auf dem Fahrzeugsitz oder aber eine 
Abtastung einer Gefahrenzone vor dem zusammengef alteten Air- 
bag ermSglicht wird. In letzterem Fall wird bevorzugt der 
Fahrzeuginnenraum oder zumindest ein Teil davon auf ein Vor- 
handensein eines Objektes oder einer Person \intersucht. Wird 
ein Kindersitz oder ein KSrperteil eines Insassen in dieser 
Gefahrenzone erkannt, so wird der Airbag nicht oder nur do- 
siert ausgelOst. 

Derartige Vorrichtungen weisen beispielsweise wenigstens eine 
Bilderf assungseinheit und eine Auswerteeinheit ftir die von 
der Bilderf assungseinheit tibermittelten Daten auf. Die Bil- 
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derfassungseiiiheit liefert dabei Bilder, die im folgenden 
Verfahren in einem ersten Betriebsmodus einer Mustererkenniang 
bzw* Kassif ikation unterzogen werden. 

Die Klassif ikation erfolgt in der Auswerteeinheit zyklisch, 
5 beispielsweise mittels eines Bildverarbeitungsalgorithmus . 

Als Klassen fUr die von der Bilderf assungseinheit Ubermittel- 
ten Daten lassen sich beispielsweise angeben: groBe Person, 
kleine Person, Kind im Kindersitz, Anordnung des Kindersitz, 
Vorwarts oder RUckwarts gerichtet,^ Objekt auf Sitz, leerer . 
10 Sitz, etc. 

Die Klassif ikation der Sitzbelegung, beispielsweise eines 
Beifahrersitzes/ ist im ersten Betriebsmodus jedoch an eine 
aufwendige Auswertung gekntipft. Dies gilt urn so mehr, wenn 

15 der gesamte Beobachtungsbereich des/der Bilderf assungseinhei- 
ten (vom Armaturenbrett bis zur Sitzlehne, vom Sitzkissen bis 
ziom Dachhimmel) ausgewertet wird, was sich insbesondere bei 
stereoskopischen 3D-Bilderf assungssystemen auf die Rechenzeit 
auswirkt. Die Rechenzeit wird gleichfalls stark beeinflusst, 

20 wenn eine vergleichsweise hohe AuflOsung benotigt wird; wenn 
eine vergleichsweise aufwandige Klassif ikation der Sitzbele- 
gung durchgeftlhrt wird; wenn die Kopfposition im Ra\am und 
dessen Abstand zum Armaturenbrett berechnet wird; und/oder 
jeweils der gesamte Bildbereich (im Fall von Stereo auch zwei 

25 voile Bilder) von der Bilderf assungseinheit ausgelesen wird. 

Bei einem Aufprall, bei dem gerade die aktuelle Insassenposi- 
tion klassif iziert bzw. erkannt sein muss, urn die Airbagent- 
faltung gegebenenf alls beeinflussen zu kOnnen, werden Auswer- 
30 temittel und/oder -verfahren, welche ftir die Positionsauswer- 
tung wertvolle Zeiteinheiten benotigen, die dem Steuerungs- 
system als Reaktionszeit ftir den Personenschutz mitiinter feh- 
len, den insoweit strengen Anforderungen regelmaBig nicht ge- 
nUgen. 



- - Zur Ve-rringerung dieser Problematik-ist bereits bekannt, -ab 

Erkennung einer schnellen Bewegung eines KOrperteils eines 



35 
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Insassen, in der Kegel der Kopf des Insassen, auf einen zwei- 
ten Betriebsmodus umzuschalten^ welcher unter anderem einen 
schnelleren Bildverarbeitungsalgorithiaus zum Verfolgen des 
KOrperteils nutzt (sogenanntes Tracking) . Bekannte Tracking- 
5 verfahren weisen nachstehende Eigenschaften alternativ oder 
, kumulatiy auf: Auswertving eines kleineren Bildbereichs, soge- 
nanntes Sxabwindow, urn die Position eines definierten Korper- 
teils hefum; geringere raumliche AuslSsung; in der Kegel Ver- 
zicht auf Klassifikatiohen; Berechnung der K5rperteilpositiori 
10 \ind des Abstandes zum Armaturenbrett, oder als Alternative ^ 
die Definition eines Gef ahrenbereichs mit Oberprtlfung des 

•bloBen Eindringens eines Objekts in den Bereich mit Verzicht 
auf Abstandsberechnungen; xand/oder schliefllich die BeschrSn- 
kung des Auslesebereichs des/der Bildsensoren bzw. Erfas- 
15 sungseinheiten und dadurch Einsparung von Auslesezeit. 

Bisher wird die Umschaltung vom ersten Betriebs- bzw. Klassi- 
fikat ion-Modus auf den zweiten Betriebs- bzw. Tracking-Modus 
durch den Bildverarbeitungsalgorithmus der Auswerteeinheit 
20 selbst gesteuert- Dabei besteht indes die Gefahr, dass das zu 
verfolgende Korperteil des Insassen, insb. dessen Kopf^ den 
im zweiten Betriebsmodus beschrSnkten Auswertebereich bereits 
verlassen hat, oder dass sich dort bereits ein anderes Ob- 
jekt/ beispielsweise ein heriuaf liegender Gegenstand^ befin- 
det. 

Besagtes Gefahrenmoment wird im folgenden anhand eines Bei- 
spiels der Beschleunigung eines Kopfes mit lOm/s^ bei einer 
Vollbremsung, was etwa der Erdbeschleunigung entspricht, und 
30 in Verbindung mit Figur 1 verdeutlicht . 

Darin ist mit dem Bezugszeichen 13 die sogenannte Coop- 
er, Critical Out Of Position^ ) -Zone bezeichnet, innerhalb derer 
ein in einem Armaturenbrett 11 angeordneter Airbag 12 bei An- 
35 wesenheit des Kopfes 17 eines Insassen 16 abgeschaltet werden 
mUsste. Diese Zone 13 liegt typischerweise etwa 65cm von der 
Kuheposition 0cm des Kopfes 17 entfernt. Bis zum Armaturen- 
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brett 11 sind es sind typischerweise 80cm von der Ruhepositi- 
on bei 0cm. Eine beispielsweise am Dachhimmel 14 des Innen- 
raums 10 eines Kraf tf ahrzeuges angeordnete Vorrichtung 1 zum 
Erfassen eines Objektes oder einer Person 16 im Innenfaum 10 
eines Fahrzeuges umfasst eine Bilderf assungseinheit 2, bei- 
spielsweise ein stereoskopisches 3D-Kamerasystem, welches 
entsprechende Bilddaten an eine Auswerteeinheit 3 tibermit- 
telt. 

Bei einer beispielhaf ten' Updaterate im ersten Betriebsmodus 
von z.B. 100ms fUr die Klassifikation ergibt sich rechnerisch 
folgende Situation: Nach 100ms steht die Auswertimg z\am Zeit- 
pimkt 0 ms bereit, da die Auswertiing selbst ja 100ms beno- 
tigt. Somit sieht die 3D-Kamera nach 100ms noch keine Bewe- 
giing des Kopfes. Nach 200ms steht die Auswertiing zxam Zeit-- 
punkt 100ms bereit. Die 3D-Kamera sieht zu diesem Zeitpunkt 
eine Bewegung von ca. Scm, die jedoch bei einem typischen 
Messfehler von +/-2cm noch nicht signifikant ist. Nach 300ms 
steht die Auswertung zum Zeitpunkt 200ms bereit. Die Kamera 
nimmt nun eine signifikante Bewegung von 20cm wahr. Sollte zu 
diesem Zeitpunkt ein Umschalten auf ein Tracking, also auf 
den zweiten Betriebsmodus erfolgen, so mtisste mittels eines 
geeigneten Model Is der Mittelpunkt eines Subwindows so be- 
rechnet werden, dass er zum aktuellen Zeitpunkt auf die Posi- 
tion 45cm gesetzt wird. Der Kopf hat sich nSmlich gegentiber 
der letzen 100ms alten Auswertung ura mehr als einen Kopf- 
durchmesser weiterbewegt . AuBerdem wird der Kopf innerhalb 
des nachsten Auswertezyklus die COOP-Zone erreichen. Es mtiss- 
te idealerweise schon jetzt eine Meldung an das Airbag- 
Steuergerat ausgegeben werden, in ca. 50ms den Airbag zu 
deaktiveren. Daftlr ware eine Extrapolation der Messergebnisse 
von 20cm auf 80 cm erforderlich - immerhin das Vierfache der 
bisher zurtlckgelegten Strecke. Nach 400ms steht die Auswer- 
tung ziom Zeitpunkt 300ms bereit. die 3D-Kamera stellt nun ei- 
ne Bewegung von 45cm fest. Tatsachlich befindet sich der Kopf 
aber schon selt etwa -SOms in der- GOOP Zane-^,- Doch selbst zu • 
diesem Zeitpunkt kann die aktuelle Kopfposition nur mittel 
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eines Modells aus der Historie berechnet werden. Dabei muss 
etwa Uber das Doppelte der bisher zurUckgelegten Strecke ext- 
rapoliert werden. 



Die aufgezeigten Werte sind in nachstehender Tabelle nochmal 
tSbersichtlich zusammengef asst : 



Zeit: • 


Tatsachliche Kopfposition 


Au.sgewertete Kopfposition 


0 ms 


0 cm 




100 ms 


5 cm 


0 cm 


200 ms 


20 cm 


5 cm 


300 ms 


45 cm 


20 cm 


400 ms 


80 cm 


45 cm 


500 ms 


80 cm 


80 cm 



Das obige Beispiel verdeutlicht, dass gegenwartige optische 
Bilderfassungseinheiten nutzende Vorrichtungen zvim Erfassen 
eines Objektes oder einer Person im Innenraum eines Fahrzeu- 
ges die Beschle\inigimg erst etwa 300 ms nach auftreten einer 
Vollbremsung erstmals nachweisen kdnnen. Zu diesem Zeitpunkt 
ist es jedoch eigentlich schon zu spat auf den zweiten, 
schnelleren Tracking-Algorithmus vimzuschalten. Auch das aus- 
schlieBliche Betreiben der Vorrichtung im Tracking-Modus ist 
insbesondere aufgrund thermischer Probleme dauerhaft nicht 
ermSglich. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
ausgehend von der eingangs genannten bekannten Vorrichtiang 
und dem eingangs genannten bekannten Verfahren zum Erfassen 
eines Objektes oder einer Person im Innenraum eines Fahrzeu- 
ges, Vorkehrungen zu treffen, die ein verbessertes, insbeson- 
dere rechtzeitigeres, Umschalten zwischen den Betriebsmodi 
der Vorrichtung erlaviben. 

Der das Verfahren betreffende Teil der Aufgabe wird durch die 
Merkmale des Patentanspruchs 1 gelOst. Der die Vorrichtung 
betreffende Teil der Aufgabe wird durch die Merkmale des Pa- 
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tentanspruchs 1 gelOst. Vorteilhafte Ausgestaltiingen und Wei- 
terbildungen^ welche einzeln oder in Kombination miteinander 
eingesetzt werden kdnnen, sind Gegenstand der jeweils abhan- 
gigen Ansprtiche. 

5 

Dabei wird durch eine Auswerteeinheit der Vorrichtung bewerk- 
stelligt, dass die Vorrichtung zum Erfassen eines Objektes o- 
der einer Person im Innenraiim eines Fahrzeuges,. lamfassend ei- 
nen Bildverarbeitungssensor und eine Auswerteeinheit ftlr die 

10 vom Bildverarbeitungssensor tibermittelten Daten in einem.ers- 
ten Betriebsmodus bei durch die Auswerteeinheit erkannter Un- 
terschreitung eines Beschleunigungsschwellwertes/ und in ei- 
nem zweiten Betriebsmodus bei durch die Auswerteeinheit er- 
kannter Oberschreitung des Beschleunigungsschwellwertes be- 

15 trieben wird. 

Bevorzugt ist die Auswerteeinheit derart ausgebildet ist, 
dass der zweite Betriebsmodus aktiviert wird, sobald der Wert 
der Fahrzeugbeschleainigiing einen Schwellwert tiberschreitet 
0 bzw. der erste Betriebsmodus aktiviert wird, sobald der Wert 
der Fahrzeugbeschleunigung einen Schwellwert wieder unter- 
schreitet . 

Solange eine ausreichend schnelle Ubertragiingsgeschwindig- 
15 keit, beispielsweise kleiner 2 ms, sichergestellt ist, konnen 
die Werte der Fahrzeugbeschleunigung bevorzugt von einem ex- 
ternen Airbag-Steuergerat bezogen werden. 

Alternativ hierzu umfasst die Vorrichtxang erf indungsgemaB be- 
JO vorzugt jedoch selbst einen Beschleunigungssensor . Dieser 
kann beispielsweise integraler Bestandteil der Auswerteein- 
heit Oder des Bildverarbeitungssensors sein. Dadurch sind in 
vorteilhafter Weise die Obertragungsraten des Beschleuni- 
gungswertes ebenso klein wie die Fehlerwahrscheinlichkeiten 
35 bei t)bertragung der Information, beispielsweise tlber eine 
" Leitung-vom- externen Airbag-Steuergerat . Die Integrierung des 
Be schleunigungs sensors in die Vorrichtung hat zum einen den 
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Vorteil, dass diese iinabhangig vom Airbag-Steuergerat und et- 
waigen Storeinf Itlssen ist. Ziom anderen sind keinerlei Ande- 
rungen der gangigen Airbag-Steuergerate selbst erf orderlich. 
Drittens ist in vorteilhaf ter Weise keine zusatzliche Daten- 
leitiing, keine zusatzliche Auslastung vorhandener Datenlei- 
tungen sowie keine erhohte Rechenlei stung zum Senden der Da- 
ten erf orderlich. 

Als hinreichend geeignet hat sich der Einsatz sogenannter 
Sensitivsensoren bzw. Low^G-Sehsoren ftlr kleinere Beschleimi- 
gungen wie sie bei Bremsmanovern auftreten gezeigt, welche in 
vorteilhafter Weise ausreichend zuverlassig arbeiten, aber 
kostengUns tiger als die normalerweise ftir Airbag-SteuergerSte 
verwendeten Beschleunigungssensortypen sind. Soweit letztge- 
nannte Steuergerate tlber einen Beschleunigungssensor derarti- 
gen Typs nicht verftlgen, kOnnen die Daten des Low-G-Sensors 
freilich auch dem Airbag-Steuergerat zur Verfugung gestellt 
werden . 

Erfindungsgemaii bevorzugt sieht der zweite Betriebsmodus ei- 
nen gegentiber deiu ersten Betriebsmodus verringerten Abtastbe- 
reich fttr die Bilderf assungseinheit vor, was in vorteilhafter 
Weise weniger Rechenzeit beansprucht. 

Alternativ oder kumulativ hierzu sieht der zweite Betriebsmo- 
dus auch einen gegentiber dem ersten Betriebsmodus verktirzten 
Auswertezyklus ftlr die Auswerteeinheit vor. Durch die kUrzere 
Zykluszeit^ vorzugsweise 25ms zu jedem Update, stehen etwa 
vier mal mehr Messwerte innerhalb des gleichen Messzeitinter- 
valls zur Verftlgung, so dass eine Extrapolation der Kopfposi- 
tion vorteilhaft mit erheblich hoherer Genauigkeit erfolgen 
kann. 

Als Bilderfassungseinheiten kommen nach der Erfindung bevor- 
zugt Kameras^ vorzugsweise stereoskopische 3D-KameraS/ zur 
Anwendung. Ferner kann, insb. im Tracking-Modus, eine Objekt- 
oder Personenposition bei aktiver Bestrahlung des Objektes o- 
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der Person vorzugsweise mit Hilfe der Methoden der Laufzeit- 
messung oder der Triangulation eannittelt werden. 



Bei einer Weiterbildung des erf indungsgemcLBen Verfahrens ist 
5 vorgesehen, dass der Wert der Fahr^zeugbeschleunigung von der 
Auswerteeinheit vorzugsweise mit einer Zykluszeit von 2ms, 
insbesondere von Ims/ abgefragt wird, was in vorteilhaf ter 
Weise eine wesentlich geringeren Zykluszeit als bei der rei- . 
nen Bildauswertung darstellt., 

10 

Uberschreiten diese einen Schwellwert/ welcher erf indungsge- 
mSB bevorzugt bei etwa 2m/s^ liegt und ggf. zwecks Eliminie- 
rung f ahrzeugbedingter St5rgrOBen tlber ein Zeitintervall in- 
tegriert wird/ so wird der erste, aktuelle Betriebsmodus ab- 

15 gebrochen und sofort der zweite Betriebsmodus, beispielsweise 
ein schnelles Kopf-Tracking, vorzugsweise basierend auf den 
Positionsdaten der letzten Kopfpositionsmessung, gestartet. 
Da die letzte Kopfposition, wie anhand des Beispiels in der 
Beschreibungseinleitung verdeutlicht, maximal 100 ms alt ist, 

20 und der Kopf noch keine externe Beschlexinigung erfahren hat, 
wird sich die Position in vorteilhaf ter Weise deutlich weni- 
ger als lom 5cm verandert haben. 

Basierend auf den gemessenen Beschleunigungswerten kann dann 
25 bevorzugt mittels eines Vergleichsmodells die nachste Kopfpo- 
sition wahrend des Trackings noch besser abgeschatzt werden, 

Bei Unterschreitung des Schwellwertes wird der zweite, aktu- 
elle Betriebsmodus abgebrochen und der erste Betriebsmodus 
30 wieder gestartet. 

Die Vorteile der Erfindung liegen insbesondere darin, dass 
der Betriebsmodus der Vorrichtung aeuriich rruhze'itiger, etwa"^ 
200ms bis 300ms eher, und damit rechtzeitiger umgeschaltet 
35 werden kann. Dadurch steigt die Betriebssicherheit der Vor- 
richtung -erheblich, denn der physikalische Parameter Be-- 

schleunigung unterliegt nunmehr einer direkten Messung, und 



2002P14932 



9 

muss nicht mehr indirekt aus Positionsmessxingen des Insassen 
enaittelt werden. Insbesondere kann durch die rechtzeitige 
Umschaltung der Betriebsmodi z,B. die Kopf posit ion im zweiten 
Betriebs-- bzw. Tracking-Modus mit wesentlich hoherer Sicher- 
heit gemessen werden als bisher. Zudem kann, weil sich der 
Kopf beim Start des Trackings quasi noch in Ruhe befindet, • 
das Subwindow fUr das Tracking genau auf den Kopf oder ein 
anderes Korperteil zentriert werdeh. SchlieBlich kann durch 
die rechtzeitigere Umschaltung der . Betriebsmodi die Kopfposi- 
tion wahrend des Trackens mit Wesentlich hoherer Genauigkeit 
gemessen werden. 

Zusatzliche Einzelheiten und weitere Vorteile der Erfindung 
werden nachfolgend an Hand bevorzugter Ausftlhrungsbeispiele 
in Verbindung mit der beigeftigten Zeichnung beschrieben. 

Darin zeigen schematisch: 

Fig. 1 die Vorverlagerung des Kopfes eines Insassen wah- 
rend eines Bremsvorgangs ; 

Fig. 2 die erf indungsgemaBe Vorrichtung mit einem inner- 
halb der Auswerteeinheit angeordneten Beschleuni- 
gungs sensor; und 

Fig. 3 die erf indungsgemafie Vorrichtung mit einem inner- 
halb der Bilderfassungseinheit angeordneten Be- 
schleunigungssensor; und 

Fig. 4 ein Ablaufdiagramm des erf indungsgemaBen Verfah- 
rens . 

Fig. 1 zeigt schematisch die Vorverlagerung des Kopfes eines 
Insassen wahrend eines Bremsvorgangs von einer Ruheposition 
bei 0cm hin zu einem Armaturenbrett . Mittels eines Pfeils ist 
die Richtung, mittels einer Malistrecke die einzelnen Positio- 
nen der Vorverlagerung gekennzeichnet . Zwecks Vermeidung von 
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Wiederholungen sei hinsichtlich Inhalt^ Ablauf \ind Problema- 
tik der Vorverlagerung auf die AusfUhrungen in der Beschrei- 
bungseinleitung verwiesen. 

Fig. 2 zeigt die erf indungsgemafie Vorrichtxing 1 mit einer 
Bilderf assungseinheit 2 und einer .Auswerteeinheit 3 filr die 
von der Bilderfassungseinheit 2 tlbermittelten Bilddaten. Die 
Auswerteeinheit 3 ist mit eineir externen Airbag-Steuereinheit 
5 ftlr den Personengchutz verbunden. Erf indimgsgemafl beybrzugt 
umfasst diiB Auswerteeinrichtung 3 einen BeschLeunigungssensor 
4. 

Fig. 3 zeigt die erf indungsgemaBe Vorrichtung 1 mit einer 
Bilderf assiingseinheit 2 und einer Auswerteeinheit 3 fUr die 
von der Bilderf assiingseinrichtung 2 tlbermittelten Daten. Die 
Auswerteeinheit 3 ist mit einer externen 2U.rbag-Steuereinheit 
5 verbunden. Im Unterschied zxam Ausftlhrungsbei spiel gemcLB 
Fig. 2 ist ein Beschleunigungssensor 4 nunmehr Bestandteil 
der Bilderf as sungseinrichtung 2. 

Fig. 4 zeigt schematisch ein Ablauf diagramm des erf indungsge- 
maBen Verfahrens. Werte der Fahrzeugbeschleunigung werden von 
der Auswerteeinheit 3 mit einer Zykluszeit von 1ms bis 2ms 
abgefragt. Oberschreiten diese einen, ggf* gefilterten, 
Schwellwert S, welcher vorzugsweise bei etwa 2m/s^ liegt, so 
wird der aktuelle Klassif ikationszyklus abgebrochen und so- 
fort ein schnelles Kopf-Tracking basierend auf den Positions- 
daten der letzen Kopfpositionsmessung gestartet. Nachdem die 
letzte Kopfposition maxliaal 100ms alt ist, und der Kopf noch 
keine externe Beschleunig\ing erfahren hat, wird sich dessen 
Position deutlich weniger als um 5cm verandert haben. Basie- 
rend auf den gemessenen Beschleunigungswerten kann dann mit- 
"tels eines Modells die nachste Kopfposition wahrend des Tra- ' 
ckings noch besser abgeschatzt werden. Wenn die Beschleuni- 
gung endet, wird sich der Kopf mit maximal konstanter Ge- 
SGhwindigkeit weiterbewegen oder abbremsen. -Bei iinterschrei- 
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ten einer Schwellgeschwindigkeit kann dann in den Klassifika- 
tionsmodus zurtlckgeschaltet werden. 

Im Gegensatz zxm beispielsweise durch die EP 0 694 003 Bl o- 
der DE 40 05 598 Al offenbarten Stand der Technik, demnach 
ein Beschleunigungssignal eines Airbag-Steuergerates zusammen 
mit einer gemessenen Bewegung des Insassen wahrend eines 
Crashs zur Definition deS AuslSseverhaltens eines Airbags be- 
nutzt wird, macht die yorliegende Erfindung in yorteilhaf ter 
Weise von dem Gedankeh gebrauch/ ein Besdhlexinigungssignal 
dazu zu. benutzen, zwischen xinterschiedlichen Betriebsmodi ei- 
ner Vorrichtung zum Erfassen eines Objektes oder einer. Person 
im Innenraum eines Fahrzeuges umzuschalten. Dazu werden nicht 
wie in den zuvor genannten Schriften nur Crashsignale/ son- 
dern schon Beschleunigvmgssignale/ wie sie beispielsweise 
wahrend einer scharfen Bremsung auftreten, ausgewertet und an 
ein Airbag-Steuergerat zwecks fUr den Personenschutz vorteil- 
hafte Weiterverarbeitung tibermittelt • 
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PatentansprUche 

1. Verfahren zum Erfassen eines Objektes oder einer Person 
(16) im Innenra\m (10) eines Fahrzeuges, bei dem eine 

5 daftir vorgesehener Bilderf as^ungseinheit (2) land/oder 

eine Auswerteeinheit (3) filr die von der Bilderf assungs- 
• einheit (2) tibenaitte4.ten Daten in einem ersten Be- 
triebsmodus bei durch die Auswerteeinheit (3) erkannter 
Unterschreitung. eines Beschleunigungsschwellwertes (S) , - 
10 und in einem zweiten Betriebsmodus bei durch die Auswer- 

teeinheit (3) erkannter ttoerschreitung des Beschleuni- 
gungsschwellwertes (S) betrieben wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, bei dem der Wert der Fahr- 

15 zeugbeschleunigung von der Auswerteeinheit (3) mit einer 

Zykluszeit von 2 ms, vorzugsweise von 1 ms, abgefragt 
wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, bei dem der Beschleu- 
20 nigungsschwellwert bei etwa 2m/s^ liegt. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 bis 3^ bei dem der zweite Be- 
triebsmodus basierend auf Positionsdaten der letzten 
Messung im ersten Betriebsmodus anknilpft. 

25 

5. Verfahren nach einem der einem der vorherigen Ansprtlche, 
bei dem basierend auf den gemessenen Beschleunigungswer- 
ten mittels eines Vergleichsmodells die nSchste Objekt- 
position im zweiten Betriebsmodus abgeschatzt wird. 

30 

6. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprtlche/ bei dem 
bei Unterschreitung des Schwellwertes der aktuelle zwei- 
te Betriebsmodus abgebrochen una der erste Betriensmoaus 
gestartet wird sowie umgekehrt. 

35 

■ -7. -Vorrichtung (1), insbesondere zur Durchftihrung des Ver- 
fahrens nach einem der vorherigen Ansprtlche/ zum Erfas- 
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sen eines Objektes oder einer Person (16) im Innenraxim 
(10) eines Fahrzeuges, 

- mit einer Bilderf assungseinheit (2) daftir; 

- mit. einer Auswerteeinheit (3) far die von der Bilder- 
fassiingseinheit (2) tibermittelten Daten, 

- mit einem ersten Betriebsmodus der Vorrichtung (1) 
bei durch die Auswerteeinheit (3) eirkannter Unter- ' 
schreitung eines Beschleiinigungsschwellwertes (S) , 
und 

* *• • • . ' 

- mit einem zweiten Betriebsmodus der Voririchtun^ (1)' 

bei durch die Auswerteeinheit (3) erkanriter tJber- 
schreitung des Beschleunigungsschwellwertes (S) . 

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Auswerteeinheit (3) derart ausgebildet ist, 
dass der zweite Betriebsmodus aktiviert wird, sobald der 
Wert der Fahrzeugbeschleunigung den Schwellwert (S) U- 
berschreitet . 

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Auswerteeinheit (3) derart ausgebildet 
ist, dass der erste Betriebsmodus aktiviert wird, sobald 
der Wert der Fahrzeugbeschleunigung den Schwellwert (S) 
unterschreitet , 

Vorrichtung nach Anspruch 7 bis 9, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Auswerteeinheit (3) derart ausgebildet 
ist, dass sie Werte der Fahrzeugbeschleunigung von einer 
externen Airbag-Steuereinheit (5) bezieht. 

Vorrichtung nach Anspruch 7 bis 9, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Vorrichtung selbst einen Beschleunigungs- 
sensor (4) umfasst, 

Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Beschleunigungssensor (4) Bestandteil der Aus- 
werteeinheit (3) Oder der Bilderf assungseinheit (2) ist. 
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13. Vorrichtung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekenn- 
zeichnet/ dass der Beschleiinigxingssensor (4) ein Sensi- 
tivsensor ftir kleinere Beschleunigungen ist. 

5 • 

14. Vorrichtung hach einem der Anspftiche 7 bis 13, dadurch 

% - 

gekennzeichnet, dass der zweite Betriebsmodiis elnen ge- 
gentiber dem ers.ten Betriebsmodus verringerten Abtastbe- 
reich ftir die Bilderf assungseinheit (2) vorsieht. 

io 

15. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 7 bis 14, dadurch 
gekennzeichnet, dass der zweite Betriebsmodus einen ge- 
gentiber dem ersten Betriebsmodus verktlrzten Auswertezyk 
lus ftir die Auswerteeinheit (3) vorsieht. 

15 

16. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 7 bis 15, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bilderf assungseinheit (2) eine 
Kamera, vorzugsweise eine stereoskopische 3D-Kamera, 
ist. 



20 
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Zusazomenf assung 

Vorrichtung und Verfahren zum Erfassen eines Objektes Oder 
einer Person im Innenraum eines Fahrzeugs 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtiing (1) sowie ein Verfah- 
ren. zum Erfassen eines Objektes Oder einer Person im Tnnen- . 
ravm eines Fahrzeugs, Dabei wird durch eine Auswerteeinheit 
(3) der Vorrichtung (1) bewerkstelligt> das s ^ die* Vorrichtung 

(1) zum Erfassen eines Objektes oder einer Person im Innen- 
raum eines Fahrzeuges, umfassend eine BilderfassUngseinheit 

(2) und eine Auswerteeinheit (3) ftlr die von der Bilderfas- 
sungseinheit (3) tibermittelten Bilddaten in einem ersten Be- 
triebsmodus bei durch die Auswerteeinheit (3) erkannter Un- 
terschreitung eines Beschleunigungsschwellwertes/ \ind in ei- 
nem zweiten Betriebsmodus bei durch die Auswerteeinheit (3) 
erkannter Uberschreitung des Beschleunigungsschwellwertes be- 
trieben wird. 



Fig. 2 
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